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O  estudo  sobre  o  pavimento  urbano  é  uma  acção  que,  em  primeira  análise,  se  desenvolve 
através  de  um  olhar  oblíquo,  focado  nas  diferenças  entre  as  texturas,  na  obsessão  pelos 
pormenores, na procura dos melhores pontos de vista para  fotografias difíceis,  com a  cabeça 
virada para o que está debaixo dos nossos pés; a descoberta da partilha desta acção dá lugar à 
uma sensação de estranha familiaridade.  
 
Às  escassas  publicações  sobre  pavimentos  e,  no  geral,  sobre  a  superfície  da  cidade  ‐  este 
omnipresente  objecto  multiestrato  onde  às  camadas  matéricas  se  sobrepõem  camadas  de 
significados,  de  identidades,  de  memórias  dos  sítios  (como  eles  já  não  vão  voltar  a  ser)  ‐ 
contrapõe‐se a compilação de  textos organizados pelo Prof.  Ignasi de Lecea para o curso em 
Pontevedra, e que utilizei como principio para a elaboração do  trabalho de  investigação para 
obtenção do diploma de DEA em 2004.  
 
Numa  reunião  no  Departamento  de  Urbanismo  da  Câmara  de  Barcelona  à  frente  da  torre 
Agbar, que na altura  estava a  ser  construída  e que, por  contraponto,  faz  lembrar a diferente 
natureza do chão da cidade, superfície discreta, sóbria, desapercebida pela sua horizontalidade, 
em contraposição com a verticalidade da pele dos edifícios, exposta, capturável num só olhar, 
tremendamente  manifesta,  o  Prof.  Ignasi  de  Lecea  explicava  através  de  esboços  leves,  o 
funcionamento  do  pavimento  como  superfície  estruturante  para  os  usos  que  sobre  ele  se 
desenvolvem,  a  espessura  das  camadas,  os  materiais  para  a  construção  da  imagem  de 
Barcelona.  
 
Durante a  elaboração da  investigação  resultou  evidente  como um  estudo  sistemático  sobre o 
chão seja de vital importância para voltar a dar um sentido táctil e matérico e até físico ao, às 
vezes evanescente, espaço público; aprofundar a ideia de chão como superfície fundadora e de 
suporte do espaço público, analisando de que modo a qualidade do chão determina o carácter 
da cidade; um trabalho que ainda se encontra por terminar e que já se ressente da ausência do 
guia com um olhar transversal sobre estas questões. 
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1. Introduzione. I pavimenti e la Cittá 
 
Elemento fondamentale nella definizione di una relazione sensoriale e dell’immagine percepita 
della cittá, le pavimentazioni costituiscono parte integrante ed essenziale del paesaggio urbano. 
Integrate  contemporaneamente  nella  realtá  urbana  e  territoriale,  esse  racchiudono  un  forte 
valore contestuale, che si riflette nella localizzazione geografica della cittá, nei fattori climatici, 
configurazione geologica, topografia e morfologia della cittá, specifica storia urbana e sociale. 
 
Se,  per  alcuni  casi  é  possibile  stabilire  una  associazione  tra  cittá  e  pavimento,  é  altrettanto 
evidente  che  questa  relazione,  spesso  profonda  e  radicata,  si  evolve  con  il  tempo 
rappresentando una propria storia dentro la piú ampia storia urbana. La materialitá della cittá 
contemporanea non é la stessa della cittá antica o della cittá del XIX secolo; differente nei diversi 
contesti, nella cittá compatta e nella cittá diffusa, si é trasformata e modificata con il passaggio 
del tempo, con i cambiamenti di uso e delle necessitá della popolazione, con l’evoluzione delle 
tecniche e delle culture. 
 
Sotto questo aspetto, lo studio dei sistemi di pavimentazione costituisce un mezzo di analisi per 
la comprensione e caratterizzazione di una determinata cittá, della sua evoluzione, delle cause 
che generano una condizione specifica ed un carattere proprio e come supporto di una identitá 
culturale non sempre riconosciuta dalla colletivitá. 
 
Da varie fonti si richiedono nuove interpretazioni della Cittá e dei progetti che determinano le 
trasformazioni urbane della nostra epoca.In questo senso é urgente iniziare a leggere in nuova 
chiave  il  tema delle pavimentazioni urbane, contestualizzate all’interno di una relazione con  i 
temi di mobilitá, sostenibilitá, ecologia urbana, rapporto tra locale e globale. 
 
Cosí  il  pavimento  puó  essere  interpretato  come  fattore di  specificitá  locale,  fornendo  spesso 
informazioni  sul  territorio  che  circonda  la  cittá;  la  natura  del  suo  substrato  geologico,  la 
presenza  di  un  fiume  a  cui  attingere  materiale,  delle  condizioni  geografiche,  la  morfologia 
propria della  cittá,  il  suo  clima durante  l’anno,  si  relazionano  con  la  scelta di un  sistema di 
pavimentazione specifico e spesso unico, che costituisce uno degli elementi di costruzione fisica 
della cittá. 
 
Attualmente  i  pavimenti  o,  meglio,  le  differenti  soluzioni  di  pavimentazione  trovano  una 
corrispondenza  nel  tema  piú  ampio  della  mobilitá.  Circolazione  pedonale,  mobilitá  dolce, 
ciclovie, persone con mobilitá ridotta, anziani, prioritá ai transporti collettivi sono tematiche che 
influiscono tanto sul tema del rivestimento, come su quello della sezione stradale legando ad un 
uso specifico della strada quello della lettura globale della cittá.  
 
Inoltre, una riflessione sul contatto diretto che si stabilisce tra corpo e pavimento rimanda alla 
tematica del conforto, che si  traduce anche  in microclima urbano. La possibilitá attraverso un 
determinato  rivestimento di  contribuire per un miglioramento delle  condizioni  climatiche  ed 
ambientali di un luogo é un tema che, in un contesto piú ampio, ci proponiamo di approfondire. 
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2. Obiettivi della ricerca 
 
Per  una  comprensione  di  queste  tematiche  risulta  importante  confrontarsi  con  il  processo 
evolutivo  dei  sistemi  di  pavimentazione,  nel momento  in  cui  si  associa  alla  strada  l’idea  di 
spazio pubblico. Se  la problematica della  costruzione  e manutenzione delle  strade  iniziava  a 
porsi giá durante  il sec. XVIII, é durante  l’Ottocento che, a seguito della crescita della cittá,  la 
strada si afferma come uno degli elementi strutturanti della cittá, affrontando i temi relazionati 
con  rivestimenti  e  sezione  stradale.  La  strada  inizia,  in  quest’epoca  ad  essere  definita  come 
infraestruttura, attraverso lo studio delle reti di distribuzione sotterranea, fino a diventare una 
delle  forme urbane  tra  le piú  simboliche  e multifunzionali. Dall’inizio dell’ Ottocento  fino  ai 
primi  decenni  del  XX  secolo,  la  scelta  dei  sistemi  piú  adatti  per  pavimentare  le  differenti 
categorie di strade sará uno dei temi di dibattito, ricerca e sperimentazione tecnica. 
 
Gli elementi che costituiscono la storia della pavimentazione di una cittá sono, in primo luogo, 
da  ricercarsi nella definizione di una  cronologia  a  cui  fanno  riferimento momenti di  effetivo 
cambiamento  nel  modo  di  eseguire  le  pavimentazioni  cittadine.  L’analisi  di  norme  e 
regolamenti, quando presenti, cosí come le delibere degli organi preposti, si configurano come 
un  valido  contributo  per  la  definizione  dei  parametri  che  intervengono  nella  scelta  delle 
tipologie. 
 
La  ricerca  é  stata  inizialmente  orientata  verso  una  comprensione  dei  processi  –  tecnici, 
amministrativi  –  che  determinarono  la  dominanza  progressiva  della  calçada  come 
pavimentazione  di  Lisbona.  Questa  comprensione  ha  permesso  da  un  lato,  individuare  un 
intervallo di tempo fulcrale e decisivo che si costituisce come il “tempo dell’azione”, dall’altro é 
stato necesario approfondire una caratterizzazione storica e socio‐politica che contestualizasse 
lo sfondo  in cui si sviluppa  l’azione. Per una maggiore comprensione di questo contesto, si é 
rivelato  imprescindibile conoscere  i movimenti che contemporaneamente si verificavano nelle 
cittá del meridione europeo, che affrontavano una  identica emergenza nelle problematiche di 
gestione urbana, cosí come in una delle cittá‐riferimento dell’Europa ottocentesca, Parigi. 
Dalla  ricerca  bibliografica  é  stato  possibile  desumere  circa  l’esiguitá  del  lavoro  scientifico 
pubblicato  sul  tema  della  pavimentazione  a  Lisbona  e  concretamente,  dell’apparente 
distorsione  che  costantemente  si  verifica  nell’assumere  la  calçada  artistica  come  fenomeno 
rappresentativo unico della specificitá dell’insieme delle pavimentazioni di Lisbona. 
 
Per questo, attraverso il lavoro effettuato presso gli Archivi Municipali, l’obiettivo della ricerca 
é stato quello di una interpretazione del pavimento di Lisbona nella sua totalitá, come elemento 
urbano  continuo,  in  un  consteto  evolutivo  della  trasformazione  progressiva  di  tipologie  e 
materiali,  mettendo  a  fuoco  il  fenomeno  dei  marciapiedi  rivestiti  con  calçada,  la  rapida 
estensione di questa tecnica, nonché alle tappe storiche attraverso cui questa affermazione si é 
resa possibile. 
 
Gli obiettivi della Ricerca possono essere riassunti nei seguenti punti:  
1.  Genesi  e  processo  dei  sistemi  di  pavimentazione  a  Lisbona.  Per  una  storia  della  tecnica, 
amministrativa e socio‐politica. 
2.  Approcci  contemporanei  locali.  Barcellona,  Milano,  Parigi  –  specificitá  e  influenze  – 
trasmissione di modelli.  
3. Pavimentazioni e servizi urbani.  Interdipendenze con  l’evoluzione delle  infrastrutture e del 
traffico. 
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4. Storia della calçada a Lisbona. Per una lettura distanziata della ipervalorizzazione della calçada 
artistica tipica della storia classica ortodossa. 
 
 
3. La costruzione della cittá del XIX secolo e la relazione tra infrastrutture e pavimenti 
 
Durante il XIX secolo, quasi contemporaneamente, in varie cittá europee, si sviluppano identici 
interessi per nuove  tecniche e materiali che  trovano applicazione nella costruzione della cittá. 
Le reti di drenaggio, di distribuzione dell’acqua, i sistemi di illuminazione, i rivestimenti viari, i 
sistemi di trasporto pubblico, sono oggetto di studi e ricerche. È in questo periodo che si assiste 
alla nascita della cittá‐rete, cittá‐infrastruttura1. 
 
D’accordo con la Teoria Generale dei Sistemi, i diversi componenti di un insieme necessitano di 
relazionarsi l’un l’altro per costituire un sistema; le relazioni comportano intercambi di flussi di 
materia, d’energia e di informazione, le reti sono il principale canalizzatore di flusso, e dalle reti 
dipende l’efficienza di un sistema2.  
 
A Parigi, cosí come a Lisbona, la prima rete ad essere collocata, giá nel XVIII secolo, é quella di 
distribuzione  dell’acqua,  e  sará  oggetto  di  una  vera  e  propria  politica  municipale.  Le 
trasformazioni  relative  ai modi di distribuzione,  la domanda  crescente  in  qualitá  e  quantitá, 
portano  al  progressivo  abbandono  dei  sistemi  tradizionali  per  tecniche  piú  evolute.  Alle 
canalizzazione dell’acqua presto si associa  la rete di drenaggio: “senza un buon sistema  fognario 
non  esiste un  buon  sistema di  distribuzione  dell’acqua”, nelle parole dell’ingegnere  incaricato dei 
sistemi di distribuzione dell’acqua nella cittá di Dijon3.  
 
A seguito ed in concomitanza alla posa delle canalizzazioni fognarie, il pavimento e la sezione 
stradale  si  modificano:  si  stabilisce  in  quest’epoca  una  relazione  tra  sistema  di  drenaggio, 
sezione della strada e tipo di rivestimento. Per ridurre i flussi dell’acqua in superficie, la sezione 
stradale stradale si trasforma in sezione concava con marciapiedi.  
 
Di  fatto, per quello  che  riguarda  la  strada, una delle grandi  innovazione del  secolo XIX  é  la 
diffusione  di  marciapiedi  rialzati,  che  rappresentano  una  ottimizzazione  nella  gestione  tra 
flusso  pedonale  e  flusso  di  veicoli,  con  la  conseguenza  di  un  miglior  utilizzo  dello  spazio 
pubblico. Il sistema di drenaggio all’esterno della strada, inoltre, permette di proteggere meglio 
dall’infiltrazione dell’acqua la base di posa della strada. 
 
Il sistema di  illuminazione  trova nel marciapiede un  luogo sicuro per  la collocazione dei suoi 
elementi,  protetti  cosí  dal  traffico  viario.  A  Milano  all’inizio  del  secolo  era  convinzione 
dell’Ufficio  Tecnico  che  “lo  spazio  piú  opportuno  per  la  collocazione  delle  infraestrutture 
sotterranee  é  il marciapiede”  ed,  in  seguito,  “(...)  al  crescere del numero  e della misura di  queste 
condotte sotterranee va spesso di pari passo con l’aumento del traffico per il quale si richiede una sempre 
piú resistente pavimentazione ed una sempre meno frequente manomissione del corpo stradale”4. 
 
Un’altra rete che porterá la necessitá di modifica nel sistema di pavimentazione sono i binari del 
                                                     
1 André Guillerme. Histoire, status et administration de la voie urbaine, 2002, Conservatoire National des Artes et 
Métiers, Paris 
2 Albert Serratosa, Prologo all’edizione catalana di. L’urbanisme de réseaux. Theories et méthodes, Gabriel Dupuy 
1992, Armand Colin Editeur, Paris. 
3 A.Guillerme, op.cit 
4, Ufficio Tecnico Municipale di Milano, Le strade di Milano: studi e proposte, 1901, Vallardi, Milano 
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tram, in fase iniziale trainati da cavalli e, con l’inizio del secolo, a trazione elettrica. “Il sistema di 
pavimentazione in macadam é incompatibile coll’esistenza di rotaie della tramvia; in tutte le cittá in cui le 
questioni di viabilitá vennero seriamente studiate, non si fecero concessioni di linee tramviarie urbane, se 
non coll’obbligo alle Societá richiedenti di lastricare a loro spese la zona del binario e due liste laterali di 
almeno  50  centrimetri  in  tutte  le  strade  sistemate  a macadam.    Il pavimento  a macadam  é  quello piú 
d’ogni altro soggetto a viariazioni di livello frequenti e sensibili a causa degli sfangamenti e dei ricarichi”5 
 
3.1 Il ruolo degli ingegneri municipali 
 
La  costruzione  della  via  pubblica  ottocentesca  é  competenza  praticamente  esclusiva  degli 
ingegneri municipali. È  a  loro  che  spetta  stabilire  la  larghezza delle  strade,  la geometria, gli 
allineamenti, le infraestrutture e il tipo di pavimentazioni, sono quindi i primi a sviluppare una 
visione  globale  della  cittá  e  a  metterla  in  pratica,  rappresentando  l’expertise  dentro 
all’Amministrazione comunale6. 
 
Durante  il XIX secolo,  l’Ecóle de Ponts et Chaussés, cosí denominata dal 1750, diventa una delle 
scuole di maggior prestigio a livello europeo; gli ingegneri francesi del corpo di Ponti e Strade 
erano  stati  all’inizio  del  secolo  XVIII,  gli  agenti  di  una  politica  statale  basata  su  di  una 
pianificazione globale del  territorio, attraverso  la  costruzione di una  complessa  rete di vie di 
comunicazione.  Presso  questa  istituzione  si  poteva  ottenere  un  conoscimento  diretto  degli 
aspetti  tecnici  e  amministrativi  riguardanti  diversi  tipi  di  opere  pubbliche  che  si  stavano 
costruendo  in  Francia.  In  Portogallo,  nel  1855,  tramite  decreto  del  Ministro  delle  Opere 
Pubbliche, allora ingegnere Antonio Fontes Pereira de Melo, fu deciso di aprire un concorso per 
tre  ingegneri al fine di completare gli studi  iniziati presso  la Scuola Politecnica, presso questa 
istituzione,  colmando  cosí  lacune  esistenti nella  formazione. È  infatti  tra  il 1866 e  il 1870  che 
Frederico Ressano Garcia, futuro responsabile della Ripartizione Tecnica di Lisbona, trascorrerá 
un periodo di studi a Parigi7. 
 
Gli  ingegneri  municipali  svolgono,  per  lo  sviluppo  e  il  miglioramento  di  nuove  tecniche  di 
pavimentazione delle strade, un ruolo fondamentale. Il tipo di approccio tendeva a prendere in 
considerazione,  in  primo  luogo,  le  questioni  igieniche,  a  cui  era  attribuita  una  grande 
importanza al fine di garantire la salute pubblica. A partire dalla seconda metá del XIX secolo 
(ma  in  Portogallo  giá  dal  XVIII  secolo  esisteva  una  forte  tradizione  di  ingegneria  militare) 
furono chiamati per ricoprire incarichi di progetto, amministrazione, accompagnamento lavori 
delle opere pubbliche8. 
 
Sono  queste  le  figure  che  troviamo  operative  nella  costruzione  della  cittá,  affrontando  i 
problemi che via via si proponevano. Con grande pragmatismo, visione strategica, attraverso 
un  operato  costante  e  continuo,  realizzano  la  costruzione  delle  Reti  Urbane,  compito  che 
comporta metodo,  continuitá,  applicazione di modelli,  sistemi  tipificati  e, ovviamente,  solide 
basi  scientifiche.  Lo  stile  della  scrittura  –  delle  lettere  di  corrispondenza  interna  della 
Ripartizione  Tecnica,  dei  Manuali  e  Studi  editi  dalla  Municipalitá,  ad  esempio  ‐  é  chiaro  e 
asciutto. L’evoluzione dei metodi di calcolo e  l’adozione di  sempre piú dettagliata  forma per 
                                                     
5, Ettore Accenti, Riforma della Pavimentazioni delle strade di Milano, 1906, Capriolo e Massimino , Milano 
6 Helene Harter., Les ingenieurs des travaux publics et la trasformation des metropoles americaines,(1870-1910), 
2001 Pubblication de la Sorbone, Paris 
7 Maria Helena Lisboa., Os engenheiros em Lisboa. Urbanismo e Arquitectura (1850-1930), 2002, Livros Horizonte, 
Lisboa 
8 Bernard Landau., La fabrication des rue de Paris au XIX siecle. Un territoire d’innovation technique et politique, 
2001, Paris 
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presentare i preventivi delle opere di pavimentazione, nel caso del Comune di Lisbona, riflette 
una capacitá sintetica ed una operativitá di fatto.  
 
 
4. Diversi modi di attuare: Milano, Barcellona e Lisbona 
 
Un confronto, basato su una indagine preliminare, sui principi di fondo che regolano le pratiche 
della costruzione della pavimentazione, ed i metodi come problemi similari vengono affrontati 
in Milano, Barcellona e Lisbona, permette verificare, in primo luogo, come a differenti contesti 
corrispondano differenti modus‐operandi.  
 
Apparentemente le cittá di Milano e Barcellona operano secondo un metodo deduttivo; ad una 
fase di analisi e studio del problema, succede una fase di concretizzazione scritta, dove vengono 
sistematizzati  i problemi  e proposta una  soluzione.  Solo posteriormente  si passa  alla  fase di 
esecuzione  secondo  un  modello  che  é  stato  definito.  Pensiamo  ad  esempio  alla  Teoria  de  la 
Viabilidad Urbana  di  Ildefonso Cerdá,  dove  sono  elencate  tutte  le  strade  dell’Ensanche  e  per 
ognuna rispettivamente calcolata la larghezza e la superficie totale e parziale dei marciapiedi e 
discusso quale il metodo piú adeguato per pavimentare le strade: 
“El pavimento de la calle tiene muchísima importancia puesto que afecta non solo a la viabilidad 
pedestre y rodada, sino que alcanzan también sus efectos à la salubridad que merece bajo todos 
conceptos el mayor esmero, una especie de culto, en el interior de las grandes poblaciones”9 
L’intenzione  di  una  sistematizzazione  della  miglior  forma  per  affrontare  questa  specifica 
problematica,  le  pavimentazioni  in  ambito  urbano,  traspare  anche  da  altri  fattori,  come  la 
decisione della Municipalitá di Barcellona,  nel  1907, di  effetuare  un  concorso  per  stabilire  il 
sistema di pavimentazione da adottare per il rivestimento dei marciapiedi; oppure la giá citata 
pubblicazione del Ufficio Tecnico del Comune di Milano per la cui redazione, negli ultimi anni 
del  XIX,  furono  effettuate  indagini  storiche,  studi  comparativi  con  altre  cittá  nazionali  e 
internazionali,  esami  petrografici,  confronti  di  spesa  per  le  diverse  soluzioni  eventualmente 
adottate. Questa pubblicazione  é  frutto di una  serie di  altri  opuscoli  che, dal  1880,  vengono 
editati, costituendosi quasi come un tema di letteratura tecnico‐scientifica, tra cui menzioniamo: 
 
Lisbona,  in  contrapposizione,  si  presenta  quasi  come  un  caso  paradigmatico,  con  una 
pavimentazione  che  costituisce oggi un  elemento  fortemente  caratterizzatore,  strutturante  ed 
identitario dello  spazio pubblico. Ad una  relativa  esiguitá di documentazioni pubblicate  (sia 
all’epoca, sia attualmente), relativo esiguo corpo normativo e manualistico, si contrappone un 
panorama di una applicazione straordinariamente estesa di una  tecnica e di un materiale che 
ultrapassa  i  confini  della  cittá  capitale  per  arrivare  ad  essere  la  pavimentazione  urbana  piú 
rappresentativa della nazione. Operando  secondo un metodo  che potrebbe essere visto  come 
induttivo,  cerca  la  soluzione  caso  a  caso,  senza  generalizzare  una  pratica,  inquadrandola  in 
strumenti di attuazioni piú rigidi, come potrebbero essere quelli normativi, affidandosi ad una 
pratica del mestiere, ad un sapere “artigiano”, che in questo caso risulta il vero depositario della 
tecnica. 
 
Si  potrebbe  addirittura  stabilire  una  relazione  tra  l’orientamento  dell’urbanismo  portoghese 
versus  spagnolo  /  italiano10,  tradotto  nella  contrapposizione  tra  un’  attitudine  del  mondo 
spagnolo/italiano, che opera per modelli, sulla base di un’idea prestabilita di come deve essere 
                                                     
9, Ildefonso Cerdà i Sunyer., Teoría de la construcción de las ciudades : Cerdà y Barcelona / Ildefonso Cerdà, 
(Facsimile dell’edizione del 1859), 1991, Ajuntament de Barcelona, Barcelona 
10 Conferenza dell’Arch. Helder Carita, in ocasione del VIII Corso Libero di Storia dell’Arte 17 Marzo-16 Jugno 
2004, Universidade Nova de Lisboa. 
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la realtá, ed una attitudine propria dei portoghesi, che lavora secondo un metodo, un insieme di 
pratiche,  che  operano  attraverso  una  serie  di  elementi  che  si  interrelazionano  e  che  si 
organizzano  in  modi  differenti  caso  a  caso;  in  certo  senso,  una  forma  piú  organica  di 
addattamento alla natura, ma non per questo con risultati meno perenni.  
 
4.1 Elementi di storia della pavimentazione a Milano nel XIX secolo 
 
Relativamente  alla  storia  della  pavimentazione  di  Milano  durante  il  XIX  secolo,  possiamo 
distinguere due date che segnano l’inizio dell’applicazione di una tipologia di sezione stradale 
associata ad una tecnica e un materiale propri. 
 
Il 11 Agosto 1808, attraverso decreto municipale, Napoleone I, che regna a Milano dal 1796 al 
1814, prescrive le norme per la costruzione delle strade principali di Milano.  
Cosí recita il decreto: “(....) Art. 1 Le strade piú frequentate ed i corsi principali da adattarsi in nuovo 
nella cittá di Milano, sono costruiti secondo il modello della strada di S. Giovanni alle Case Rotte (...)”11. 
 
La  tecnica  di  esecuzione  prevedeva:  strade  con  linea  d’acqua  centrale,  pavimentazione  in 
ciottoli di  fiume,  lastricatura  in granito  in  corrispondenza dei marciapiedi,  che  erano posti  a 
livello,  e  due  trottatoi12,  anch’essi  in  granito.  Questo  modello  risulta  da  un  “sollecito”, 
comunicato attraverso lettera con data 10 Aprile 1807, in cui il Prefetto del Dipartimento Olona 
invitava  l’Amministrazione municipale a “concorrere all’esecuzione dei  lavori di sistemazione della 
Via S.Giovanni  alle Case Rotte,  onde  sulle  resultanze di quel  lavoro  fatto per  esperimento,  regolare  la 
sistemazione delle altre strade principali delle cittá”13 
 
Nel  1809,  attraverso decreto viene  stabilito  il modo di  costruzione delle  strade  interne meno 
frequentate di Milano: “Art.1 Le strade meno  frequentate della cittá di Milano sono selciate con uno 
strato di  rizzo, guide di mearolo, marciapiedi,  tombinatura dove occorra,  e  tubi verticali per  lo  scarico 
delle acque cadenti dai tetti delle case”14. 
 
Inoltre  con  l’intenzione  di  rimuovere  una  delle  principali  cause  che  contribuiscono  al 
“deperimento delle pubbliche strade”, il decreto del 1810 stabilisce la larghezza delle ruote dei carri 
e delle vetture, attraverso  tre capitoli:  fissazione del peso delle vetture di condotta, verifica del peso 
delle vetture e, ultimo, lunghezza degli assi e delle forma dei chiodi dei cerchi”15.  
 
La relazione tra  larghezza dei cerchioni, peso dei carichi e costi di conservazione delle strade, 
era giá stato oggetto di vari studi a Parigi alla fine del Settecento, e continuerá ad esserlo per 
tutto la prima parte dell’Ottocento, in varie cittá. 
 
Il modello di Via S. Giovanni alle Case Rotte, che godeva di fama internazionale, tanto da essere 
preso ad esempio di  inglesi,  francesi e  tedeschi, perdurerá nell’esecuzione delle  strade  fino a 
                                                     
11 Archivio di Stato di Milano. Archivio Napoleonico, Registri di Verbali e di Atti di Governo e Deliberazioni. 
Consiglio Legislativo.Decreto dell’11 Agosto 1808. 
12 I trottatoi erano due liste di pietra, generalmente mearolo, di circa 60 cm di larghezza, che veninvano poste al 
centro della strada, in corrispondenza delle ruote dei carri. Pavia ancora conserva, restaurata, questo tipo di 
pavimentazione. 
13 Archivio di Stato di Milano. Archivio Napoleonico, Registri di Verbali e di Atti di Governo e Deliberazioni. 
Consiglio Legislativo.Decreto dell’10 Aprile 1807 
14 Archivio di Stato di Milano. Archivio Napoleonico, Registri di Verbali e di Atti di Governo e Deliberazioni. 
Consiglio Legislativo.Decreto del 3 Febbraio 1809 
15 Archivio di Stato di Milano. Archivio Napoleonico, Registri di Verbali e di Atti di Governo e Deliberazioni. 
Consiglio Legislativo.Decreto del 23 Agosto 1810 
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quasi la fine del secolo XIX, quando, con l’avvento dei tramways e l’aumento del traffico, non si 
rese necessaria una riformulazione completa della sezione stradale e dei rispettivi materiali di 
rivestimento. 
 
Giá nel 1845 in conseguenza “dell’aumentato traffico e della collocazione nel sottosuolo delle tubazioni 
del gas, le strade cominciarono a trovarsi in meno buone condizioni, non si volle riconoscere la causa nel 
sistema  inadatto  alle  crescenti  esigenze,  ma  solamente  nella  trascuranza  degli  appaltatori  della 
manutenzione, e nella poca sorveglianza e severitá da parte degli incaricati municipali”16 
 
Intorno al 1865, si cominciavano a studiare e sperimentare altri sistemi, poiché nelle principali 
strade  il  ciottolato  offriva  cattiva  resistenza  al  sempre  crescente  “roteggio”  ed  i  trottatoi 
richiedevano  troppo  frequentemente  spianamenti  e  ricambi  “con  grande  disturbo  della 
cittadinanza”. 
 
Nel 1885 si assiste all’ introduzione di una modificazione della sezione stradale. A causa della 
sostituzione delle pietre  in granito dei marciapiedi per rivestimenti  in asfalto, che offrivano  il 
duplice vantaggio di durata  ed  economia,  i marciapiedi vengono  finalmente  rialzati. Per  cui 
intorno  al  1890,  ed  in  concomitanza  ai  lavori  di  fognatura,  si  cominció  a  seguire  il  tipo  di 
sezione stradale a carreggiata convessa, con marciapiedi rialzati, giá da lungo tempo adottato in 
altre  le  cittá  che  riformulavano  la  pavimentazione.  La  trasformazione  della  carreggiata  da 
concava  in convessa dapprima  limitata alle strade piú  larghe,  fu poi mano a mano estesa alle 
minori “appena fosse possibile mantenere fra gli orli dei marciapiedi lo spazio necessario per lo scambio 
tra due veicoli”17. 
 
Risolto  il  problema  del  rivestimento  e  della  sezione  dei  marciapiedi,  rimaneva  quello  delle 
carreggiate. Se il sistema dei trottatoi era ormai inadequato per geometria e numero di vetture 
ed  il  sistema di MacAdam  incompatibile  con  l’esistenza delle  rotaie dei  tram,  era necessario 
valutare l’introduzione di una nuova tecnica. Tra le varie alternative, fu analizzata la possibiltá 
dei pavimenti  in pietra, valutando qualitá  e provenienza del materiale, dimensioni dei  conci 
(elementi) nonché stereotomia degli stessi, soprattutto in corrispondenza dei binari dei tram. La 
scelta,  ricade  sul  porfido  rosso  di  Cuasso  al  Monte,  che,  con  una  stereotomia  di  conci 
propriamente studiata per i binari del tram, (esistevano all’inizio del secolo quasi 100 kilometri 
di binari), continua a tutt’oggi in molte vie a svolgere la sua funzione.  
                                                     
16, P. Croppi., Alcune succinte osservazioni sulla utilitá di un nuovo sistema di pavimenti presentate dall’autorevole 
Giunta Municipale, 1884, Milano 
17 Ufficio Tecnico Municipale di Milano, Le strade di Milano: studi e proposte, 1901, Vallardi, Milano 
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Il  cromatismo del porfido  si  estente  fino  al  secondo dopoguerra, quando  si diffonde, per un 
breve  periodo,  una  applicazione  di  un  tipo  di  pavimentazione  ottenuta  con  una  malta 
betuminosa di colore rossastro costituita da pietrisco ottenuto dalla frantumanzione di porfirite 
rossa  di  Cuasso  al  Monte,  pigmento  rosso,  sabbia  di  lago,  carbonato  di  calcio  e  bitume, 
utilizzata  sopratutto nelle vie del centro per stabilire un gradevole  rapporto cromatico con  le 
pavimentazioni e gli edifici18. 
 
 
4.2 Elementi di storia della pavimentazione a Barcellona nel XIX secolo 
 
Ildefonso Cerdá nella Teoría de la construcción de las ciudades nel capitolo dedicato a “Vie urbane o 
strade”, attribuisce alla pavimentazione un ruolo di primo piano: 
 
“Il suolo, questa base resistente sulla quale l’umanitá si muove in ogni direzione, riunisce con 
l’atmosfera tutte le condizioni necessarie allo svolgersi e al manifestarsi della vita. La sua natura 
e la sua configurazione sono importanti tanto per i vegetali quanto per gli animali ed esercitano 
sull’uomo una  influenza considerevole, particolarmente nei grandi centri urbani. È per questa 
ragione  che  le  zone  destinate  ad  essere  abitate  devono  risultare  idonee  all’edificazione,  e  le 
superfici destinate al movimento della  collettivitá devono allo  stesso modo,  essere adatte a  tal 
uso. Poche cittá, tuttavia, sono state costruite su un suolo che ofrisse naturalmente le condizioni 
di salubritá e comoditá necessarie all’insediamento e alla circolazione. Cosí si é dovuto rimediare 
a  questo  grave  inconveniente,  almeno  per  quanto  riguarda  le  strade,  dotandole  di  un 
rivestimento. Attualmente  si  trovano  parti  della  sede  stradale  destinate  rispettivamente  alla 
locomozione pedonale e a quella equestre, ma non si riscontrano soluzioni di continuitá  tra  le 
due  superfici. Queste  zone  sono  separate  da  una  linea,  concava  o  convessa,  o  dal  bordo  del 
marciapiede, nel qual caso si puó dare a ciascuna di esse  la pavimentazione piú conveniente. I 
materiali  impiegati per  la pavimentazione dipendono sia dalle risorse di ciascun  luogo, sia dal 
suo stato di civiltá e di cultura. In altre parole rivelano l’importanza sociale e politica che l’urbe 
é riuscita ad assumere nel corso dei secoli” 19. 
                                                     
18 Francesco Rephisti, “Sperimentazioni milanesi” in. Asfalto il carattere della cittá, curato da Mirko Zardini, 2003, 
Electa, Milano 
19 Riportato in Antonio Lopez de Aberasturi, Per una lettura di Cerdá, introduzione alla Teoria generale 
dell’urbanizzazione,di  1985, Jaca Book, Milano 
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Come  giá  riferito  anteriormente,  le  tabelle  presentate  nel  Proyecto  del  Ensanche,  in  cui  sono 
riportate, per circa cinquecento strade, rispettivamente: lunghezza, larghezza media, superficie 
di ogni strada  in metri quadrati,  larghezza media dei marciapiedi,  superficie dei marciapiedi 
per  ogni  strada  in  metri  quadrati,  superficie  della  parte  “empedrada”,  é  di  facile  lettura  e 
comprensione la dimensione dell’opera di pavimentazione che per quell’epoca era prevista, ne 
riportiamo la tabella riassutiva: 
 
 
Superficie di tutte le strade    788.294 m2 
Superficie dei marciapiedi  193.148 m2   
Superficie degli “empedrados”  567.366 m2  788.294 m2 
Superficie né empedrada né 
marciapiede 
27.840 m2   
Lunghezza delle 511 vie 
presentate 
85.442 m2   
Larghezza media della strada    9,22 m 
Tratta da CERDÀ I SUNYER, I., op. cit  
 
L’Ensanche ha costituito un terreno di prova per molti dei materiali da costruzione che allora si 
andava sperimentando  in un’  industria  in  fase di espansione come era quella catalana di  fine 
secolo.  Si  allargava  l’offerta  dei  prodotti  per  la  costruzione  ad  architetti  e  maestri  d’opera 
ampliando  cosí  nuove  possibilitá  costruttive  che  via  via  sostituivano  le  antiche  soluzioni 
architettoniche20. 
 
Il mosaico idraulico per marciapiedi, panot, elemento rettangolare oggi di 20x20 in cemento, cosí 
chiamato per utilizzare un cemento che si  indurisce al contatto con  l’acqua, e che attualmente 
riveste  la quasi  totalitá dei marciapiedi di Barcellona e di molte altre cittá catalane, si afferma 
proprio nella fase di transizione di questi due secoli, come espressione del forte legame con la 
vitalitá dell’industria catalana. 
 
La  sua  origine  é  legata  alla  scoperta  del  cemento  Portland,  nella  metá  dell’ottocento  in 
Inghilterra  e  alla  coscienza  dell’importanza  di  applicare  l’arte  all’industria,  derivante  dal 
movimento della Arts & Cratfs di William Morris, nonché all’evoluzione della tecnica utilizzata 
per  fabbricare  il mosaico  idraulico colorato per pavimenti di  interni21. Cosí  J.M. Montaner,  in 
una  descrizione  dell’architettura  nella  seconda  metá  del  secolo  XIX:  “(...)  ad  una  conoscenza 
sempre piú specializzata e scientifica dei materiali e delle moderne pratiche della meccanica applicata alla 
costruzione,  si associava una nuova visione dell’architettura  e della  cittá analizzata dal punto di vista 
delle questioni di igiene”22.  
 
Intorno  al  1870,  all’epoca delle  esposizioni  universali,  le  imprese  spagnole  giá  presentavano 
calci  idrauliche,  pozzolane,  cementi  naturali,  ma  non  i  prodotti  che  si  potevano  ottenere 
attraverso l’impiego di questi materiali. Non potendo stabilire la data esatta dell’inizio di questi 
processi di fabbricazione, si puó constatare che, dal 1880 circa, giá esisteva un certo numero di 
industrie  che,  partendo  dal  cemento  come materia  prima,  ne  producevano  i  suoi  derivati.  I 
                                                     
20 Grau, R., Evolució urbana de Catalunya, 1983, Ed. de La Magrana, Barcelona 
21 Navas Ferrer, T., La casa Escofet de mosaic hidràulic (1886-1936) , Tesi de Llicenciatura del departament d'Art, 
Universitat de Barcelona, 1986, Barcelona 
22 Montaner, J.M., L’oficio de l’arquitectura. El saber arquitectónic dels mestres d’obres analitzat através dels seus 
proyectesde revalida (1859-1871) Universitat Politecnica de Barcelona, 1983, Barcelona 
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prodotti  che  anticamente  erano  eseguiti  in  terra  cotta  o  in  grés  ceramico,  iniziano  ad  essere 
fabbricati in cemento23.  
 
Con  l’inizio  del  1900,  questo  processo  di  fabbricazione  comincia  a  diffondersi;  una  serie  di 
industrie,  tra  cui  Escofet  Tejera  i  Cia  utilizzano  il  cemento  per  la  fabbricazione  del  mosaico 
idraulico.  In  alcuni  casi  le  materie  prime  utilizzate  nel  processo  di  fabbricazione  erano 
importate; le calci idrauliche francesi,  infatti, presentavano migliori caratteristiche e  la zona di 
Marsiglia,  a  causa  dell’abbondanza  di  estrazioni  di  calci  e  cementi,  si  specializzava  nella 
produzione dei suoi derivati. Nel 1895 Escofet Tejera i Cia conclude il contratto per l’aquisizione 
della calce idraulica e cemento Portland di una fabbrica francese, la Pavin de Lafarge, diventando 
cosí  rappresentante per  la vendita dei  cementi di Lafarge per  tutta  la  Spagna. Nell’Annuario 
dell’Ordine degli Architetti dell’anno 1899, nel quadro che riporta i prezzi di diversi materiali 
da  costruzione,  l’unico  prodotto  riportato  per  il  rivestimento  dei  marciapiedi  é  il  “panot  de 
voravia” della casa Escofet.24 
 
 
Le  imprese  che  producevano  piastrelle,  forti  della  conoscenza  tecnica  acquisita  attraverso  il 
processo di fabbricazione del mosaico idraulico da interni con disegni, non tardarono a iniziare 
la produzione di un materiale  la cui esecuzione, relativamente semplice ed economica, offriva 
risultati migliori rispetto ad altri materiali usati per pavimentazione delle strade. 
 
Gli elementi utilizzati per la sua composizione erano cemento grigio tipo Portland artificiale e 
sabbia silicea, quest’ultima dava una maggiore resistenza e durata; successivamente le piastrelle  
venivano  compresse  ad  una  pressione  piú  elevata  rispetto  al  mosaico  idraulico  colorato  (il 
Portland  offriva  infatti  una  maggiore  resistenza).  Una  volta  tolta  dalla  pressa,  la  piastrella 
veniva immersa in acqua, questo procedimento favoriva l’indurimento del cemento25.  
 
Il 14 di Febbraio 1907, la Municipalitá di Barcellona realizza un’ asta pubblica con la finalitá di 
aggiudicare  le  opere  di  pavimentazione  dei  marciapiedi  dell’Ensanche.  Si  presentarono  otto 
Societá, essendo alla  fine aggiudicata a “Petit, Escobat  i Terres” questa esecuzione. Ma giá nel 
1919, il catalogo della Casa Escofet presenta cinque nuovi modelli appovati dalla Municipalitá. 
Comincia a standardizzarsi il modello attualmente in uso di 20cmx20cm con 4 cm di altezza con 
disegni impressi. 
 
 
                                                     
23 Klindeger, F.D., Arte y Revolución industrial, 1983, Ed. Catedra, Madrid 
24 Navas Ferrer, T., op. cit 
25 Casabò J., Fabricación de mosaicos y baldosas de cemento, 1958, Ed. Nigar, Buenos Aires 
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5. Elementi di storia della pavimentazione a Lisbona nel XIX secolo 
 
5.1 Organizzazione della struttura municipale 
 
Nell’evoluzione dei sistemi di pavimentazione della cittá di Lisbona, lo studio del periodo che 
corrisponde  al  XIX  secolo,  risulta  di  cruciale  interesse  poiché  é  in  questo  momento,  che  si 
istituzionalizza una struttura all’interno della struttura comunale che dará inizio ad un nuovo 
metodo di eseguire i lavori di pavimentazione. 
 
Per molto tempo infatti, la pavimentazione delle strade era obbligo dei proprietari delle case e, 
poiché  erano  i  carri  che  degradavano  i  pavimenti,  rendendo  il  rivestimento  sconnesso  e  di 
difficile  transito,  esistevano  imposte  attribuite  ai  proprietari  dei  carri  che  circolavano  per  la 
cittá, dedicata alla manutenzione delle  strade. Nel 1720,  i  lavori di  calcetamento  erano dati  in 
appalto  ad  un  maestro  calceteiro  che  per  12.000  cruzados  annui,  si  responsabilizzava  ad 
effettuare tutte le riparazioni necessarie nelle strade della Cittá 26. 
 
Con  il  principio del  secolo XIX,  a  seguito di  un  periodo  conturbato della  storia  portoghese, 
intorno  all’anno  ’20,  si  assiste  all’affermazione dello  Stato Liberale  che  aspirava  ad  ideali di 
progresso e civilizzazione del Paese, a partire dalla rinnovazione della Capitale27. 
 
Con  il  1834,  il  comune  di  Lisbona  si  impone  come  principale  ente  dinamizzatore  della 
modernizzazione  della  Cittá,  attraverso  una  riorganizzazione  dei  propri  servizi  tecnici,  si 
assume  l’incarico di  tre competenze prioritarie:  illuminazione, pulizia e pavimentazione delle 
strade28. 
 
 
Lavori di pavimentazione, Lisboa 18‐‐. Fonte: Archivo Fotográfico de Lisboa 
                                                     
26 Eduardo Freire de Oliveira, Elementos para a História do Municipio de Lisboa, 1889,Typografia Universal, Lisboa 
27 Raquel Henriques da Silva, Lisboa Romântica, urbanismo e arquitectura (1777-1874), Tese de Doutoramento em 
Historia de Arte,1997, Lisboa -- Maria Helena Lisboa., Os engenheiros em Lisboa Urbanismo e Arquitectura (1850-
1930), 2002, Livros Horizonte, Lisboa 
28 1834-1838, Câmara Municipal de Lisboa, Synopse dos principais Actos Administrativos da Câmara Municipal de 
Lisboa, Lisboa (Anno 1834) 
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È  nel  1834  che  viene  istituito  il Pelouro  das Calçadas,  (Assessorato delle  Strade)  il  cui  organo 
esecutivo  era  la Administração  das  Calçadas,  cosí  denominata  fino  al  1852,  per  poi  passare  a 
chiamarsi Repartição das Calçadas, inglobata all’interno della Ripartizione Tecnica. 
Il Pelouro aveva come  suo  rappresentante  l’Assessore,  in portoghese Vereador, che aveva una 
funzione  basicamente  istituzionale,  presenziando  alle  sedute  municipali  e  proponendo  o 
presentando  le opere eseguite, dando pareri su  lavori che contemporaneamente decorrevano, 
come rete di  illuminazione pubblica e canalizzazione dell’acqua, sollecitando  lavori di pulizia 
della strade.  
 
All’  Assessore  seguiva  la  figura  dell’  Inspector,  responsabile  e  incarico  chiave  della 
Amministrazione delle Calçadas, a cui spettava: scegliere il tipo di pavimentazione piú adeguata 
per una certa via, presentare proposte varianti al profilo della strada, decidere l’organizzazione 
delle brigate di calceteiros, effettuare  i sopralluoghi. Era  l’Inspettore che  redigeva e  firmava  la 
Mappa Annuale  dove  venivano  elencati  i  lavori  eseguiti,  la  superficie  totale  pavimentata,  il 
numero di  lavoratori,  la provenienza dei materiali,  il  calcolo della  spesa  annuale  relativa  ad 
opere di pavimentazione. 
 
Composizione personale Administração das Calçadas 1834‐185229 
Incarico  Numero di lavoratori per incarico 
Mestre Geral  Maestro  1 
Fiel Ajudante  Aiutante  1 
Contra Mestre  Contra Maestro  1 
Guarda das Árvores  Vigile degli 
alberi 
1 
Ferramenteiro  Ferramenta  1 
Cantoneiros  Cantoniere  1 ‐ 5 * 
Aparelhadores  Allestitore  2 ‐ 8 * 
Officiaes  Ufficiali  18 ‐ 30 * 
Aprendizes  Apprendisti  5 ‐ 50 * 
Trabalhadores  Lavoratori  20 ‐ 328 * 
Rapazes  Ragazzi  10 ‐ 88 * 
    * dipendendo dagli anni 
 
Organigramma funzioni 1834‐1881 30 
1834‐1847    
Architetto responsabile  Malaquias Ferreira Leal 
Vereador “Pelouro das Calçadas”  Barão da Vargem 
Inspector da Adm. das calçadas  João Maria Feijó 
   
1847‐ 1852   
Vereador “Pelouro das Calçadas”  António José dos Reis 
Inspector  da Adm. das calçadas  Manoel Rodrigues 
   
1852‐1868   
Chefe Repartição Technica  Pedro José Pezerat  
Vereador “Pelouro das Calçadas”  Vaz Raús 
Inspector da Adm. das calçadas  Augusto Cesar dos Santos* 
                                                     
29 Il quadro é stato composto partendo dai dati riportati “Mapas da Administração das Calçadas” pubblicate negli 
Atti delle Sessioni Municipali, del 1834-1852. 
30 Il quadro é stato desunto da elementi tratti dagli Atti delle Sessioni Municipali, Mappa della Amministrazione das 
Calçadas e Corrispondnza Pelouro das Calçadas. 
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  (*non si conosce l’anno 
d’entrata) 
1868‐ 1872   
Chefe Repartição Technica  Pedro José Pezerat 
Vereador “Pelouro das Calçadas”  José Carlos Nunes 
Inspector da Adm. das calçadas  Augusto Cesar dos Santos 
   
1874‐ 1881   
Chefe Repartição Technica  Frederico Ressano Garcia  
Vereador “Pelouro das Calçadas”  José Carlos Nunes / ? 
Chefe da 2ª Secção  ?  
 
 
 
 
Quadro comparativo 31 
Anno  Numero 
 di 
lavoratori 
(unitá) 
Superficie 
pavimentata 
(in braccia quadrate
/ metri quadrati) 
Superficie   
pavimentata in 
macadam  
(in braccia quadrate) 
Spesa  
Annuale per  
Pavimentazione 
Strade 
Numero di 
abitanti  
a  Lisbona 
1801        237 000 ** 
‐‐         
1821        217 900 ** 
‐‐‐         
1834  52    ‐‐   
1835  108    17 651 $   
1836  169    25 162 $   
1837  264  34 040    29 813 $   
1838  425  43 483    25 839 $   
1839  351  41 888    32 732 $   
1840  230  25 380    25 733 $  191 914 
1841  232  n.m.    25 799 $   
1842  231  n.m.    34 491 $   
1843  228  n.m.    30 604 $   
1844  249  n.m.    ‐‐‐   
1845  234  n.m.    27 718 $   
1846  165  19 223    34 183 $   
1847  231  16 551    20 460 $   
1848  n.m.  31 467  4 000  
(486 di mosaico)  
28 293 $   
1849  336  46 329  3 589 –  
(1800 di mosaico)  
31 369 $   
1850  338  46 560  4 825  28 758 $   
1851  353  48 903  4 123   
(672 di. mosaico)  
17 326 $   
1852  353  37 660  3 653  18 415 $   
‐‐‐         
1860    49 548  5 512     
‐‐‐           
1864          197 649 
‐‐           
1866      36 000 $   
1867  200    25 210 $    
‐‐‐         
1870    53 452 (mq)  22 697 (mq) *  30 995 $   
                                                     
31 Il quadro é stato desunto da elementi tratti dagli Atti delle Sessioni Municipali Mappa della Spesa del Comune di 
Lisbona, Mappa dell’Administração das Calçadas, Corrispondenza del Pelouro das Calçadas, Censi in Portogallo 
nel XIX 
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‐‐‐         
1872      30 000 $   
1873      31 000 $   
1874      35 000 $   
1875      30 220 $   
1876      ‐‐‐   
1877      34 000 $   
1878      34 000 $  227 674 
1879      35 000 $   
‐‐‐         
1890        298 903 *** 
1900        356 009 
1911        434 436 
n.m. = dato non menzionato nel documento consultato 
 
* Nel 1870 il totale dell’area macadamizzata a Lisbona é di 188 978 mq 
** Sono inclusi “os termos das Cidade” e quaranta freguesias. 
*** Escluse Sacavém e Camarate 
 
 
 
5.2 Individuazione di periodi omogenei   
 
Dagli  elementi  che  risultano dagli Atti delle  Sessioni Municipali  tra  il  1834  e  il  1852  e dalla 
lettura della Corrispondenza del Pelouro das Calçadas tra il 1865 e il 1887, e di cui presentiamo in 
annesso la documentazione riassunta, è possibile determinare tre periodi omogenei. 
 
Il primo periodo, (1834‐1852) che politicamente coincide con l’affermazione del governo liberale 
e  che  corrisponde,  in  gran  parte,  all’incarico  dell’Inspettore  João  Maria  Feijó,  si  caratterizza 
secondo quanto segue: 
 
- Le strade sono pavimentate dagli operai della Administração das Calçadas con il sistema 
tradizionale portoghese in basalto32; 
- I proprietari dei marciapiedi  in  lagedo, pietre di  grandi dimensioni,  nella Baixa  sono 
intimati  ad  eseguire  i  lavori  di  recupero  dei  marciapiedi  di  loro  proprietá  33; 
contemporaneamente  il  Comune  effettua  nuove  pavimentazioni  in  lagedo  nella  vie 
trasversali; 
- Per l’esecuzione di alcuni lavori di pavimentazione, il Comune impiega con frequenza 
la mano d’opera dei prigionieri ‐grilhetas del Castello di S. Jorge 34; 
- Vengono realizzate le prime esperienze di pavimentazione con altri materiali: asfalto e 
macadam, ad opera di stranieri residenti in Portogallo35; 
- Dal  1848  vengono  realizzate  le  prime  pavimentazioni  per  piazze  e  larghi  di 
rappresentanza, con un nuovo sistema di pavimentazione decorativo: la calçada mosaico 
(Largo do Passeio Pubblico, Praça D.Pedro IV, Largo das Chagas). 
 
Il secondo periodo (1852‐1874) risente nei primi dieci anni di frequenti colpi di stato, che creano 
grande instabilitá36 anche all’interno del Comune. Con l’inizio del decennio del 60, grazie anche 
                                                     
32 Câmara Municipal de Lisboa, Synopse dos principais Actos Administrativos da Câmara Municipal de Lisboa, 
Lisboa: Maggio 1838. 
33 Synopses: Aprile, Ottobre, Dicembre, 1837;  
34 Synopses: Maggio 1841; Agosto 1842; Settembre 1843; Maggio 1844; Maggio 1849; nota “Mapas de 
Administração das Calçadas”. 
35 Synopses: Agosto 1842; Ottobre 1842; Sezembro 1844; nota “Mapas de Administração das Calçadas”; 
36 Per un quadro della storia politica della metá dell’ottocento in Portogallo, Cfr.Bonifãcio M.F., A segunda ascensão 
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al  varo  della  legge  sulla  costruzione  e  manutenzione  delle  strade  nel  186437,  si  creano  le 
condizioni  per  una  leggera  ripresa  economica.  In  questo  periodo,  all’interno del Comune,  il 
responsabile per le opere pubbliche é José Pedro Pezerat38 mentre l’Ispettore in carica é Augusto 
Cesar dos Santos. Possiamo riassumere l’operato secondo il seguente schema: 
 
- Si generalizza l’applicazione del macadam per rivestire le strade piú inclinate39; 
- Le cave di basalto che il comune affitava nella zona di Campolide e Belém, cominciano 
a scarseggiare in materiale di buona qualitá necessario per i lavori di pavimentazione40;  
- Si eseguono, tra il 1868 e il 1869, i primi marciapiedi rialzati in calçada bianca e cordoli 
di pietra calcare (Rua Ocidental do Passeio Pubblico e Largo Camões41); 
- Si generalizza  l’uso del  cordolo per  rifinire  il marciapiede, nei preventivi  si  riscontra 
che i marciapiedi proposti hanno generalmente un larghezza media di 1.50m42; 
- I proprietari dei marciapiedi di lagedo sono obbligati, al momento della ricostruzione, 
ad applicare calçada bianca 43. 
- Dal 1870 circa, diventa d’uso corrente sostituire le piccole rampe pedonali in macadam 
o  basalto  per  scalette  composte  da  cordoli  e  calçada  bianca  o  nera  (Calçada  da  Bica 
Grande, Calçada do Duque)44 
- I  comuni  di  Viana  do  Castelo  e  Porto  chiedono  informazioni  sul  prezzo  per  metro 
quadrato e modo di esecuzione del pavimento in calçada mosaico di Praça D. Pedro45. 
- Nel 1873 furono utilizzati 8 335 metri lineari di cordoli 46.   
- Prima  definizione  delle  misure  e  caratteristiche  dei  cordoli.  Asta  pubblica  per  la 
fornitura 5000 ml di cordoli in pietra calcarea di Paço de Arcos con  0.08m di larghezza 
e 0.33 di altezza, lavorati a scalpello nella parte superiore e laterale 47  
 
                                                                                                                                                           
e queda de Costa Cabral (1847-1851), 2002, Edições ICS, Lisboa 
37 Questo decreto si proponeva offrire un quadro legale per la costruzione delle strade, comprendendo le strade reali, 
di distretto, municipali, le vie all’interno delle popolazioni. L’obiettivon non era centralizzare l’autoritá nel Ministero, 
ma fornire poteri locali e strumenti legali, tecnici e amministrativi che gli permettessero esercere le sue funzioni e 
diritti.  
38 Nel1865, José Pedro Pezerat (1801-1872) pubblica Memóire sur les études d’ameliorations et embellissement de 
Lisbonne, in cui: “l’on ait trouvé un systême efficace et economique pour le substituer à l’empierrement. Ce systême 
...c’est le macadame bitumé..” 
39 Câmara Municipal de Lisboa, Archivo Municipal de Lisboa, Lisboa: 5 Gennaio 1860;  
Corrispondenza Pelouros das Calçadas, Cx 37. Lettera del: 28 Giugno 1869; 20 Dicembre 1870. 
40 Cx 37 e 38 : 21 Feb; 25 Apr; 20 Lug, 9 Nov del 1867; 19 Ott 1868; 21 Giu 1871; 4 Nov 1872. 
41 Cx 37: 10 Set 1868; 18 Mar 1869 AMAC 
42 Preventivi dei lavori Cx 37, 38; in speciale modo Gen -Mag 1870 AMAC 
43 Repertório dos Editais, Posturas e Regulamentos 1796-1861 e Sessão de Câmara 11 Sett 1869: “Apresentação de 
una Tabela do preço por que se deve fazer a calçada por conta de particulares pelo inspector Augusto Cesar dos 
Santos” e dia 25 (?)“(...)As obras que a Câmara manda fazer nos passeios –substituindo o lagedo dos passeios das 
ruas por empedrado de calçada—não dão nem tiram, os direitos do requerente, por isso que o público está na posse 
dos terrenos, que menciona, ha mais de trinta annos.” 
44 Cx 37: Lug-Sett 1870; 11 Mag 1871.AMAC 
45 Cx 38 11 Feb 1865; 18 Jun 1872 AMAC 
46 Cx 38 Dic. 1873, Mapa estatístico da Repartição de Calçada.AMAC 
47 Cx 38 Mag. 1875 AMAC 
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Scalette do Quebra Costas. Fonte: Arquivo Fotográfico de Lisboa 
 
Il terzo periodo, corrisponde al periodo in cui l’ingegnere Frederico Ressano Garcia (1847‐1911), 
personaggio  emblematico  dell’urbanistica  portoghese,  é  responsabile  per  la  Ripartizione 
tecnica, riformulata e riammodernata secondo i canoni dell’amministrazione francese. 
In questo periodo si possono rilevare i seguenti aspetti: 
 
- Sistematizzazione  della  forma  di  presentare  i  preventivi  per  le  opere  di 
pavimentazione.  È  utilizzato  un  nuovo  formulario  dettagliato  per  quanto  riguarda, 
situazione esistente e lavori proposti; inizia ad essere di prassi presentare un disegno in 
pianta (a scala 1/1000) dell’opera da realizzarsi e una sezione (a scala 1/250 o 1/100)48 ;  
- Le aste pubbliche per fornitura di materiali (basalto, calçada  in calcare, cordoli, ghiaia, 
etc.) diventano piú  frequenti  e  via  via piú dettagliate  nelle  condizioni di  qualitá del 
materiale; 
- Il  rivestimento  in parallelepipedi  rettangolari  in Grés  de Cascais, diventa piú  comune 
nelle strade di maggiore inclinazione; 
- L’ esecuzione dei marciapiedi in calçada bianca diventano di prassi; 
- Gli abitanti di alcune vie, come ad esempio nella Freguesia di Sta. Isabel, fanno richiesta 
al Comune per la realizzazione dei marciapiedi laterali49; 
- Migliora  la  qualitá  di  esecuzione  e  la  manutenzione  dei  pavimenti  in  macadam, 
aumentando in superficie la loro applicazione; 
- Inizia  ad  essere  sperimentato  un  nuovo  materiale  chiamato  “betón  granitico”  sui 
marciapiedi (Praça D. Pedro e Rua Aurea), continua  l’applicazione di asfalto  in alcuni 
marciapiedi nota; 
- Al  modello  di  cordolo  di  0.08  di  larghezza,  si  aggiunge  quello  di  0.13,  mentre  per 
l’esecuzione dei marciapiedi di Avenida da Liberdade,  saranno  applicati  cordoli  con 
0.50 e 0.40 di larghezza50. 
                                                     
48 Cfr Preventivi degli anni 1860 - 1870 –1880. Cassa 38, 39, 40. AMAC 
49 Cx 38, Lettera del 24 Aprile 1881. AMAC 
50 Cx 38, Proposte delle “Oficinas de Canteiros” presentate il 7 Febbraio 1881, Lettera diretta al Vareador do Serviço 
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- Nel  1895  il  Comune  delibera  che  i  marciapiedi  in  calçada  bianca  saranno  quelli  da 
utilizzarsi nell’esecuzione o rifacimento di tutti i nuovi marciapiedi51. 
 
 
 
Valleta per rifinire il pavimento in macadam,Avenida da Liberdade, 1909 Lisboa. Fonte Archivo Fotográfico de Lisboa 
 
5.3 Profili, tecniche e materiali 
 
5.3.1 I Profili  
 
Come  giá  anticipato,  una  delle  innovazioni  del  secolo  XIX  per  quanto  riguarda  la  sezione 
stradale  é  l’introduzione dei marciapiedi  rialzati.  Il passaggio da  sezione  stradale  concava,  a 
sezione  stradale  convessa  e  successivamente,  a  sezione  stradale  convessa  con  marciapiedi 
rialzati, rappresenta una graduale ottimizzazione nell’utilizzo dello spazio pubblico.  
 
“I vantaggi della forma convessa sulla concava sono molti, per il modo piú facile di scolo delle 
acque, la strada si mantiene piú asciutta e quindi in migliori condizioni di resistenza. Le acqua 
piovane, perché divise  in due rigagnoli riescono piú  facilmente smaltite, e siccome ai rigagnoli 
lungo  i  marciapiedi  si  possono  dare  forti  pendenze  senza  incomodo  del  carreggio  (cosa 
impossibile e pericolosa nel caso della cunetta centrale), cosí é anche possibile tenere abbastanza 
lontane  le  bocche  di  scarico  ed  ottenere un  corrispondente  risparmio  di  spesa. Lo  scambio  di 
vetture  su  di una  strada  convessa  avviene  facilmente  perché  non  richiede  speciale  sforzo  dei 
cavalli la deviazione dal mezzo della strada, essendo in tal caso aiutata dalla gravitá, mentre al 
contrario, nel caso delle strade concave, l’allontanarsi dall’asse stradale richiede un aumento di 
sforzo  di  trazione.  Alla  forma  convessa  si  é  voluto  da  qualcuno  riconoscere  una  maggiore 
resistenza  del  pavimento  carreggiabile  perché,  seguendo  tale  forma,  le  pietre  del  pavimento 
vengono a costruire una specie di volta; in fatto ció é piú apparente che reale, nelle carreggiate di 
grande larghezza lo spessore delle pietre essendo troppo piccolo rispetto agli sforzi a cui la volta 
é  soggetta;  in  ogni  caso  poi,  sia  grande  sia  piccola  la  larghezza  della  carreggiata,  la 
pavimentazione  non  puó  considerarsi  una  volta  inquantoché  non  si  imposta  contro  spalle 
resistenti, ma contro i cordoni dei marciapiedi rialzati i quali non prestano resistenza alla spinta 
trasmesa  dal  manto  stradale.  Piuttosto  deve  dirsi  che  la  forma  convessa,  richiedendo  una 
disposizione  delle  pietre  a  guisa  di  volta,  permette  di  impiegarle  convenientemente  anche  se 
leggermente coniche, come di fatto tali riescono dalla lavoratura ordinaria”52 
                                                                                                                                                           
de Obras públicas, 12 Gennario 1886. AMAC 
51 Empedrados e Mosaicos, in “Arte Portuguesa” Febbraio 1895. 
52, Ufficio Tecnico Municipale di Milano, Le strade di Milano: studi e proposte, 1901,Vallardi, Milano 
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A Lisbona,  i primi marciapiedi  erano  stati  introdotti nella  seconda metá del  settecento nella 
ricostruzione della Baixa, per opera dell’ engeheiro‐mor Manuel da Maia (1677‐1768), subito dopo 
il terremoto, in lagedo, pietre grandi in lioz, calcare cretacico del Cenomaniano‐Turoniano53. 
 
Nella Dissertazione del 19 aprile 1756, cosí redige il commento per la pianta in sezione riportata 
in basso:  
“ Em 5º lugar offreço a planta de huma rua de 60 palmos de largo á imitação de algumas das de 
Londres dividida em tres partes, a do meyo de 40 palmos de  largo para carroagens, e gente de 
cavalo, e as duas dos  lados de dez palmos de  largo cada huma para gente de pé e Cadeirinhas, 
com  a  separação  de  pilares  e  pavimento  que  o  profil mostra,  e  no mesmo  profil  a  figura  da 
Cloaca, ou Cano Real para  serventia das agoas dos montes  e  limpeza dos  conductos, que dos 
edificios se lhe introduzem.”54 
 
 
 
Il  caso dei marciapiedi della Baixa  risulta peró essere  isoltato,  constatando  che  l’esecuzione di questi 
marciapiedi era praticamente ristretta a questa zona, oppure utilizzata come bordatura di alcuni edifici 
pubblici. Il resto della cittá, per lo meno fino al 1850, circa, non ci risulta essere dotata di marciapiedi. 
 
Nonostante  la  scarsa  informazione  grafica  e  letteraria  sistematizzata  che  possa  sostenere  in 
modo inequivoco questa interpretazione, dal materiale consultato, dalla osservazione diretta ed 
in  un  modo  intuitivo,  possiamo  desumere  una  successione  di  profili  trasversali  che 
caratterizzano quest’epoca: 
 
 
                                                     
53 BARROS, L.AIRES, As rochas empregues nos monumentos de Lisboa ao longo da sua história, in “Actas das 
Sessões, I Colóquio temático, O Município de Lisboa e a Dinâmica urbana (Sec. XVI-XX) 8-11 Março de 1995 (p. 
28) 
54 FRANÇA, J.A., Lisboa pombalina e o Iluminismo, 1977, Lisboa (p.325) 
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basalto basaltobasalto basalto
basalto       calcarecalcare basalto / macadam       calcarecalcare
1 2
3 4
sezione concava, a V sezione convessa, a W
sez. convessa + "proto" marciapiedi sez. convessa + marciapiedi
 
 
1‐ strada a sezione concava, con rivestimento in basalto  
2‐ strada a sezione convessa con systema de valetas in basalto 
3‐ strada a sezione convessa con valetas in calcareo bianco 
4‐ strada a sezione convessa in basalto o macadam e marciapiedi in calcareo 
 
 
 
Valletta in calçada bianca. Travessa do Adro 1898, Lisboa. Fonte Arquivo Fotogréfico de Lisboa 
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5.3.2 Tecniche e Materiali 
 
5.3.2.1 Carreggiate 
 
I due metodi piú utilizzati per pavimentare le carreggiate erano: il sistema portoghese in basalto 
ed  il  sistema  in ghiaia di macadam. Nelle  situazioni piú  critiche, ma decisamente  con meno 
occorrenza, anche por causa del maggior costo, vediamo impiegato il grés di Cascais o il granito 
di Porto. 
 
Lisbona  conosceva giá dal  secolo precedente una  tecnica propria,  il  “Systema Portuguez”,  che 
consisteva  nell’utilizzare  pietre  irregolari  di  grandezza  variabile  prevalentemente  in  basalto, 
appoggiate direttamente  sulla  terra. Giá nel maggio del 1838  il Comune “mandou anunciar no 
Diário de Governo que o Archytecto fizesse un orçamento da despesa que custaria uma calçada nova na 
rua Augusta feita pelo Methodo Portuguez”55  
 
Possiamo desumere, dal materiale analizzato, che il “Systema portuguez” era in basalto poiché: 
 
- in un preventivo del 1868, vengono confrontati i prezzi del rivestimento di carreggiate 
in: cubetti in legno, parallellepipedi di granito ed infine in “Calçada de pedras de basalto 
irregulares segundo o Systema actual”; 
- in preventivi della metá del secolo, troviamo spesso riportata la voce: “pedra basalto para 
o centro da rua”; 
- nei  calcoli  di  spesa  di  fine  anno  risultano  in  affitto  al  Comune  due  cave  di  basalto 
(Belém e Campolide); 
- dai preventivi del decennio del  ’80, periodo  in cui parecchie strade erano riformulate, 
com molta frequenza alla voce “pavimento esistente” appare : basalto. 
 
 
                                                     
55 Synopse: Maggio 1838  
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Praça do Município, inizio XX, Lisboa. Largo das Necessidades, 1908 Lisboa. Fonte Arquivo Fotográfico de Lisboa 
 
L’altro  sistema  introdotto a Lisbona  fu quello detto di macadam  che deriva dal  suo  invetore 
John Loudon MacAdam che, in qualitá di direttore della rete stradale della Scozia e della cittá di 
Bristol,  all’inizio  del  XIX  secolo,  lanciava  il  suo  sistema  che  doveva  diffondersi  nel  mondo 
intero. Nella sua opera ”Sistema moderno per mantenere, riparare e preservare le strade” pubblicata 
nel  1820,  MacAdam  suggerisce  di  “rinunciare  nella  costruzione  delle  strade,  ad  una  fondazione 
incassata”,  come  invece nei  sistemi di Telfort,  e  “privilegiare  invece  la  preparazione  di uno  strato 
superficiale della massicciata di circa 25 cm composto da strati di pietrisco spezzato, di  forma angolosa, 
con granulometrie differenziate costipata mediante cilindratura e amalgamate con il suo stesso detrito” 56. 
 
A Lisbona troviamo questo metodo utilizzato per la prima volta nel 1841, dove in Novembre il 
Comune “mandou que se macadamizasse a calçada desde o Largo do Rato até a Rua de S.João dos Bem 
Casados”, che essendo una strada molto inclinata era adatta per sperimentare un metodo che si 
diceva adeguato proprio per  le situazioni piú difficili. Nel  relatorio del dicembre dello stesso 
anno  troviamo:  “As  obras  das  Calçadas  tem  continuado  com  a  melhor  actividade.  Quanto  a 
macadamisação das  calçadas dentro da  capital,  encontrou  tão variadas as  opiniões  que  ainda não pode 
sober  ella  fixar  juizo definitivo; não obstante  entendeu que a  estrada  litoral do Tejo  e algumas  subidas 
mais asperas do  interior da  cidade deveriam  continuar a  construir‐se pelo mesmo methodo”. Le spese 
attribuite  a  esecuzione di pavimentazione  in macadam vengono  riportate  regolarmente nella 
“Mapa  da  Administração  das  Calçadas”  tre  il  1848  e  il  1852,  essendo  la  superficie  media 
pavimentata  di  circa  4.000  braças  quadradas  annuali.  Nel  1844,  con  la  diffusione  delle  strade 
macadamizzate  venne  instituito  il  carico di  cantoneire, para  “vigiarem  e  concertar  os  caminhos 
macadamizados”. 
 
                                                     
56 Marco Passetto, “Sezionando l’asfalto” in ZARDINI M., Asfalto il carattere della cittá, 2003, Electa, Milano 
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 Sezione 1/100, Largo do Cemiterio Ocidental ora dos Prazeres, 1872. Fonte: Arquivo Municipal Arco do Cego, Cx 38. 
 
Nel 1860  il Sr. Tedeschi  in Sessione municipale suggerisce “que se consultassem  immediatamente 
pessoas intendidas sobre qual o melhor systema de calçadas para se adoptar nas ruas da cidade” e “ que 
depois e como medida permanante se fixe o grau de inclinação que obrigue a fazer calçar pelo systema, que 
só tem atribuido a MacAdam, para que se não possa mais empregar nas ruas planas e pouco inclinadas”. 
Nel  1862,  sempre  in  Sessione  municipale,  si  assiste  ad  una  disquisizione  su  quale  l’inerte 
migliore  da  utilizzare  per  la  fabbricazione  del  macadam.  Pezerat  difende  che  il  pietrisco 
migliore da utilizzare per  la  fabbricazione del macadam é  il basalto, “os  cascalhos devem  ser, o 
mais possivel eguaes, e nunca excederem o diametro de cinco a seis centimetros,  ..., o saibro empregado 
deve  ser  substituido  por  pós  de  calcáreo,  deitando  camada  por  camada  entre  os  burgãos  de  basalto, 
calcando muito bem cada camada...”. Pereira de Carvalho, ingegnere tecnico, risponde che le pietre 
migliori per  fabbricare macadam sono  i calcarei cristallini,  tra quelli piú rigidi che si possano 
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trovare  nella  zona  di  Lisbona,  e  che  la  pietra  sia  scevra  di  materiale  argilloso  e  di  6cm  di 
diametro al massimo, che sia  lanciato per strati di 9 cm di diametro, e che questi strati  siano 
battuti a martello o meglio ancora con cilindro. 
 
Nel 1870, nel “Mapa  estadistico” allora presentato,  il  totale dell’area macadamizzata a Lisbona 
era di 188 978 metri quadrati. 
 
É  durante  l’amministrazione  dell’  ingegnere  Frederico  Ressano  Garcia  che  si  nota  un 
miglioramento dell’esecuzione del pavimento in macadam. Il sistema di macadam necessitava 
di  molta  attenzione  sia  durante  la  fabbricazione  ‐  dove  era  fondamentale  l’operazione  di 
rullaggio57 sia e sopratutto durante il mantenimento58 e l’irrigazione. “La buona manutenzione del 
macadam  richiede  una  costante  pulizia,  periodici  e  opportuni  inaffiamenti,  parziali  risarcimenti  con 
pietrisco minuto, e ricariche generali seguite da cilindratura”59  
 
La posa di grés di Cascais inizia negli ultimi decenni del XIX secolo, applicato in parallelepipedi 
di 0.22 x 0.10 x0.10m  su  fondo  in  sabbia, per  rivestire  carreggiate piú  inclinate.  Il prezzo era 
peró  elevato  rispetto  alla  calçada di basalto, ma  sempre piú  economico dei parallelepipedi di 
granito, che costavano quasi il doppio60.  
 
Nel 1872 per  l’esecuzione di Rua Nova da Palma,  l’architetto Parente da Silva suggerisce che 
fossero  applicati parallelepipedi di granito o grés per  il  centro della  strada61. Nel  1873, nella 
Mappa statistica, tra i materiali impiegati risultano ancora solo 110m3 di grés di Cascais 
 
Nel  1881,  per  pavimentare  la  Calçada  do  Carmo  il  pavimento  piú  adequato,  a  parere  del 
Responsabile della Ripartizione  tecnica,  risulta  essere  il  grés  rigido62, nello  stesso  anno, nella 
Travessa do Açougue Velho,  si procede alla  sostituzione della  rampa esistente  in basalto per 
grés, causa  l’accentuata  inclinazione. Per  lo stesso motivo, nel 1882, é sostituito  il rivestimento 
della Rua de S. João dos Bem Casados.  
 
 
                                                     
57 1 Luglio 1881, Lettera della Ripartizione Technica “pedindo aquisição de dois cylindros destinados a construcção 
de macadam” 
58 Corrispondenza Cx 38: tra il 1884 e il 1885 troviamo riportate per ogni mese il numero di carrozze del servizio di 
pulizia delle strade che trasportavano il fango che si accumulava lungo le strade 
59 1901, Ufficio Tecnico Municipale di Milano, Le strade di Milano: studi e proposte, Vallardi, Milano 
60 Archivio Municipal de Lisboa: 4 Gennaio 1862. 
61 Cx 38, Lettera del 12 Settembre 1872, AMAC 
62 Cx 38, Lettera del 29 Luglio 1881, AMAC 
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Nel 1911  il Comune di Lisbona, per  iniziativa dell’assessore architetto Ventura Terra, 
indice un  concorso pubblico per  la presentazione del miglior  tipo di pavimento da  adottare 
nelle vie di Lisbona, considerando durata, custo economico, impiego di materiali nazionali. Ne 
prendiamo atto attraverso  il Bollettino dell’Associazione di Conduttori di Opere Pubbliche,  in 
un articolo scritto da João Segurado63.  
 
La ragione per cui si indice tale concorso é quella di migliorare il rivestimento delle strade e in 
modo  particolare  la  parte  centrale,  dove  c’era  piú  movimento,  in  particolare  la  zona  delle 
Avenidas  Novas  fino  a  Campo  Grande.  Di  fatto  questo  concorso  “non  risolse  il  problema  delle 
pavimentazione”,  é  il  proprio  Segurado  ad  ammetterlo,  giá  che  il  Comune  avrebbe  potuto 
incaricare i suoi tecnici di eseguire un certo numero di prove comparative di pavimenti usati in 
varie cittá europee. Per  la presentazione delle proposte sono richieste soluzioni da adottare  in 
varie tipologie di strade suddivise per grado di inclinazione e volume di traffico. Nel commento 
alle  proposte  si  riconosce  che  il  difetto  fondamentale  delle  strade  a  Lisbona  é  l’assenza  di 
fondazione,  indispensabile,  cosí  afferma  Segurado,  a  qualsiasi  costruzione.  La  proposta 
selezionata é quella dell’Associazione dei Calceteiros Municipais che propongono per differenti 
rivestimenti  una  stessa  fondazione  in  caliça  (calcinaccio),  irrigata  e  pressata  a  martello  o  a 
cilindro. Con spessore variabile: per  le vie di grande traffico, come Rua de Alecrim, si propone 
uno  spessore  della  fondazione  di  30cm  e  l’impiego  di  parallellepipedi  di  granito  di  Porto, 
essendo  le  pietre  appoggiate  su  uno  strato  di  cinque  centimetri  di  sabbia  unita  a  cemento 
Portland; per  strade  ampie  come  la Avenida  da Liberdade  é proposta una  fondazione di  20cm 
utilizzando basalto di Paço de Arcos, in parallelepipedi regolari. 
 
5.3.2.2 Marciapiedi 
 
I materiali piú utilizzati per pavimentare  i marciapiedi, nell’Ottocento  erano:  calçada 
bianca  di  calcare  e  lagedo  in  pietra  lioz.  Meno  frequentemente,  e  spesso  come  materiale 
sperimentale veniva utilizzato: il betón granitico e l’asfalto.  
 
Il lagedo: era la lastra di pietra lioz, preconizzata da Eugenio dos Santos, nel 1765, per la fattura 
dei marciapiedi della Baixa. Era di color rosa scuro, con rosette e venature bianche. Questo tipo 
di marciapiede continua a essere eseguito per tutta la prima parte del XIX secolo, per poi essere 
                                                     
63, Segurado, J.E., Pavimentos de Lisboa, in “Boletím da Associação dos Condutores das Obras Públicas”, 1913, 
Lisboa. 
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gradualmente sostituiti per calçada di calcare. 
 
Nel febbraio del 1839 il Comune di Lisbona: 
“ Decidiu que todas as obras de passeio de lagedo que faltava fazer nas travessas da Cidade Baixa fossem 
dadas  de  arrematação  a  quem  por  menor  preço  o  fizesse  –  foi  feito  o  concurso  mas  os  preços  não 
convinham‐ Decidiu  que  se  entregasse  a  obra  ao Archytecto  e Administrador  das Calçadas  para  que 
d’accordo procedessem a ella, dando a empreitada por preço que não excedesse a quantia orçada” 64 
 
Giá nel 1869, in sessione del 11 Setembro l’ Ispettore Augusto Cesar dos Santos presenta una  
Tabella di prezzi per cui si devono eseguire lavori di calçada per conta dei privati: 
 
“Fino a 1.00 m2.....................................240$ 
Da 1.01m2 fino a 2.00m2....................360$ 
Da  2.01m2 fino a 3.00m2...................480$ 
Da 3.01m2 fino a 4.00m2................... 580$ 
Da 4.00m2, per ogni metro quadrato............140$” 
 
Sempre  nel  1869  il  Comune  delibera  che  “as  obras  que  a  Câmara  manda  fazer  nos  passeios  –
substiutindo o lagedo dos passeios das ruas por empedrado de calçada—não dão nem tiram, os direitos do 
requerente, por isso que o público está na posse dos terrenos, que menciona, ha mais de trinta annos.” 
 
Per  i marciapiedi  in  calçada bianca di  calcare  erano utilizzati  cubetti di 0.04 –0.07  circa,  con 
cordoli di 0.08 e di 0.13. Le prime importanti realizzazioni di cui abbiamo conoscenza, sebbene 
questo  metodo  giá  venisse  impiegato,  sono  quelli  per  la  Rua Ocidental  do  Passeio  Pubblico  e 
quello  per  Largo Camões,  vicino  al Rossio,  riportiamo  i  testi  di  presentazione  dei  preventivi, 
firmati da Augusto Cesar dos Santos: 
 
Rua Ocidental do Passeio Publico (1868)65 
“(....) para proceder  ao  orçamento para  calçar  toda  a Rua Ocidental do Passeio  sou d’opinião  que 
senão continue o antigo systema da valetas, que não fazem, senão inutilizar 1.20 m de largura para o 
transito  o  que  não  é  conveniente  principalmente  neste  rua  sendo  uma  das  demais  transito,  tem 
apenas 8 a 9 metros de largura, podendo substituir‐se as valetas por uma fiada em cantaria formando 
aresta do passeio, para que as agoas corram ao lado desta, não ficando desta maneira uma parte da rua 
inutilizada (...) 
Orçamento: Lagedo para aresta dos passeios (...), Colocação do dito  (...) 
Pedra de Basalto para o Centro da rua  (...), Pedra branca para passeios (...)” 
 
 
Largo Camões (1869)66 
“(...) cumpre‐me ter a honra de dizer o seguinte sobre o alargamento dos passeios em volta do Largo 
Camões, afin de que.....possa ser concedida licença aos donos dos Cafés alí estabelecidos para junto das 
portas dos mesmos estabelecimentos colocarem as mesa. 
Este Systema  já há muito adoptado em outros paizes é de grande vantagem para o publico, porque 
assim  lhe propociona  o meio de  evitar  o  escessivo  calor  que  ordinariamente  se  experimenta dentro 
d’aquelles estabelecimentos, em geral poco ventilados e sem comodidades precisas. 
Os  actuais Passeios  em volta do dito  largo  tem  a  largura de 2.20m, não  está  in proporção  com  o 
movimento do publico n’aquelle sitio, o que se da em quase todos os passeios de Lisboa que pelas suas 
                                                     
64 1839-1843, Synopse dos principais Actos Administrativos da Câmara Municipal de Lisboa  
65 Corrispondenza Cx 37, Presentazione del preventivo del 10 Settembre 1868 AMAC 
66 Corrispondenza Cx 37, Presentazione del preventivo del 18 Marzo 1869 AMAC 
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acanhadas dimensões  se  tornam  incomodos,  taes  como  so da Praça de D. Pedro  junto aos Predios, 
Rua nova do Carmo e Rua Nova da Almada, Loreto e quase  todas as ruas da Baixa a respeito dos 
quaes opportunamente terei a honra de indicar a Ex. Camara quaes os melhoramentos que se carecem 
fazer... 
O sistema a empregar no empedramento destos passeios, deverá ser mozaico, não so pela beleza que 
apresenta, como por ser uma especialidade nesta cidade, beleza que se pode levar ao efeito escolhendo‐
se um padrão simples que pela sua importância não exceda os 500$‐ 600$/mq 
Nel disegno presentato a scala 1/1000, i marciapiedi hanno una larghezza di 6.00m. 
 
Giá nel 1842  il Comune di Lisbona “deliberou  que  se  fizesse un passeio  em asphalto  ao  longo da 
Muralha  da  rua  do  Alecrim”  e  nello  stesso  anno  “resolveu  que  o  Inspector  das  Calçadas  ficasse 
encaregado de vigiar e inspecionar a empreitada que o Barão d’Eschewege tomou na estrada de Belém”. Il 
Barone  d’Eschewege,  Coronel  Engegneiro‐  pubblica  nel  1840  a  Lisbona  un  Libro  intitolato 
“Asphalto  particularmente  Asphalto  artificial  portuguez  Reflexões  dirigidas  aos  engegneiros  e 
architectos”.  
 
Secondo  d’Eschewege  risalgono  al  1820  le  prime  applicazioni  dell’asfalto  a  Parigi;  ma  fu 
necessario attendere il 1835 per interventi di pavimentazione piú impegnativi, a Pont‐Royal e al 
Pont do Carrousel per marciapiedi, e poco piú tardi a Place de  la Concorde per marciapiedi e 
piazzali,  in  cui  si  fece  ricorso  si  all’asfalto  naturale  proveniente  da  Seyssel  o  dalla  Val  de 
Travers, sia a quello artificiale.  
 
Negli stessi anni, a Parigi, si cominciava a introdurre il nuovo sistema di illuminazione a gas, e 
il  catrame  (sottoprodotto  del  gas  per  l’illuminazione)  inizia  a  essere  utilizzato  per  le 
pavimentazioni,  avviando  cosí  una  sorta  di  ciclo  di  sfruttamento  completo  del  petrolio67.  A 
Lisbona  l’illuminazione  a  gas  tarda  as  essere  introdotta;  giá  nel  1836  quando  il  Signor  José 
Maria O’Neill  fece proposta per effetuare un esperimento di  illuminazione a gas “extrahido de 
productos  extrangeiros”,  il Comune  rispose que “tal plano  era  inadmissivel por  anti‐nacional  e  que 
constituia a ruina da Companhia de Pescaria Lisbonense”.68 
 
 
Nella  prima  parte  del  secolo  XIX,  esistevano  nella  zona  di  Lisbona  varie  cave  di  bitume 
minerale. In una pubblicazione del Ministero di Opere Pubbliche di una statistica effettuata su 
miniere e cave nel 1882, leggiamo: “a mina das Pedras Negras em Azeche foi concedida por decreto de 
18 de março 1836 até 1853. Extrairam‐se 60  tonneladas de asphalto mas pouco depois os  trabalhos de 
exploração foram abandonados e assim permanecem (...) Existem duas regioes onde o bitume aparece em 
condições de  ser  explorado: Canto de Azeche  e Granja ambas na zona de Leiria  e Serra do Cobaço  em 
Torres Vedras” 69 
 
Nella  seconda  metá  nel  secolo,  con  l’amministrazione  di  Ressano  Garcia,  l’asfalto  inizia  a 
diffondersi come materiale per pavimentare marciapiedi o piazze “di lusso”. Nel 1877 Ressano 
Garcia,  in  una  lettera  alla  Commissione  di  opere  e  miglioramenti  municipali,  propone  “a 
dignissima  commissão  a  construcção  em  asphalto  tanto  do  passeio  como  do  pavimento  da  rua  entre 
passeios, na parte da rua correspondente a Praça Luiz de Camões” 
 
                                                     
67 Marco Passetto, “Sezionando l’asfalto” in ZARDINI M., Asfalto il carattere della cittá, 2003, Electa, Milano 
68 Synopse, Maggio 1836.AMAC 
69 Ministério das Obras públicas, Comercio e Industria, Direcção Geral de Obras Públicas e Minas, Estatística 
Mineira relativa ao anno 1882, 1883, Imprensa Nacional, Lisboa. 
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Nel  1881  il  pavimento  che  contorna  il Mercado  da Ribeira  avrá  un  pavimento  em  asfalto70. 
Riportiamo  in  basso  una  tabella  del  188671  con  l’elenco  dei  prezzi  per  cui  i  proprietari  dei 
marciapiedi  di  fronte  alle  case,  potevano  far  realizzare  dagli  operai  del  Comune,  dietro 
pagamento della somma corrispondente, diversi tipi di rivestimenti: 
 
1886. Tabella de preços para obras de calçada por conta de particulares 
Empedrado ordinario a portuguesa  200$/mq (superior a 4mq) 
Dito de mosaico  500$/1000$ 
Faxa borda de passeio  120$/ml 
Betón granitico  s/preço 
Asphalto  s/preço 
Macadam  100$ 
Pedra basalto empedrado  300$ 
Pedra calcaria empedrado  240$ 
Copia del bollettino di pagamento 
 
Projecto de passeios empedrados, lageados e em asphalto,18‐‐.Fonte: Arquivo Municipal Arco do Cego Cx 13P 7736 
 
 
                                                     
70 Cx 38, 1880-Contratto con il Sr. Casimiro per la fornitura e posa di pavimento in asfalto di fronte al mercato. 
71 Cx 38, 20 Giugno 1886: presentazione dei nuovi formulari. 
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5.4 Questioni in aperto 
 
Dopo aver effettuato la ricerca possiamo concludere che il periodo tra il 1834 e il 1895 a 
Lisbona si struttura come periodo chiave per l’affermazione della calçada bianca in calcare come 
rivestimenti  dei  marciapiedi,  e  per  la  istituzione  di  una  struttura  municipale  che  opera  con 
metodi propri di gestione ed esecuzione. Nonstante, rimangono alcune questioni in aperto che 
futuramente sará necessario approfondire :  
 
Relazione tra calçada in basalto e calçada in calcare 
È  rilevante  stabilire  una  relazione  tra  le  caratteristiche  del materiale  basalto  e  la  tecnica del 
“Systema portuguez” e tra le caratteristiche di quest’ultima con la calçada in calcare bianco detta 
“a portuguesa”. A questo fine sará eventualmente utile effettuare una indagine comparativa tra 
cittá che all’epoca utilizzavano pavimentazione nello stesso materiale come per esempio Napoli 
e Palermo. 
 
 
Biografie di alcune figure di rilievo della Repartição das Calçadas 
Essendo  stata  riscontrata una  carenza di  legislazione  specifica  che  regoli  la  costruzione dello 
spazio pubblico, risulta necessario approfondire  l’operato di alcuni  funzionari della Repartição 
das Calçadas, per  individuare  in che modo  le  loro scelte hanno  influito sullo sviluppo finale di 
modelli. 
 
 
Relazioni ed influenze tra Lisbona e Parigi nel secolo XIX 
Basandoci nei seguenti dati, risulta importante determinare in che modo e attraverso che mezzi, 
l’attivitá svolta a Parigi abbia influenzato le opere che si stavano svolgendo a Lisbona. 
 
- 1846  a  Parigi  entra  in  vigore  un  decreto  che  definisce  la  larghezza  del  marciapiede  in 
funzione della larghezza della strada (3/5 strada , 2/5 marciapiede); 
- 1852‐1872  J.P. Pezerat, di origine  francese,  é  responsabile per  la Ripartizione Tecnica del 
Comune di Lisbona; 
- 1853‐1870 Barone Haussmann é prefetto della Senna; 
- 1856 Ristrutturazioni della organizzazione municipale nel Comune di Parigi; 
- 1859 ‐ 1860 J.P. Pezerat realizza un viaggio di studio a Parigi; 
- 1866‐1868  Ressano  Garcia,  futuro  responsabile  per  la  Ripartizione  Tecnica,  realizza  un 
periodo di studio alla scuola di Ponts et Chausses a Parigi; 
- 1874,  1879,  1883  Anni  in  cui  la  Ripartizione  Tecnica  del  Comune  di  Lisbona  subisce 
riformulazioni; 
 
 
Rapporto tra elementi costruttivi dell’edilizia ed elementi costruttivi della cittá 
Studiare la relazione tra i seguenti elementi: 
‐ il lancil e gli elementi standardizzati in cantaria propri per l’edilizia tradizionale portoghese; 
‐ il lagedo e i pavimenti interni delle abitazioni del piano terreno a Lisbona; 
‐ il panot ed il mosaico idraulico colorato utilizzato nella costruzione dell’ Ensanche. 
 
 
Per una nuova interpretazione della calçada artistica 
Risulta di fondamentale importanza effettuare una lettura della calçada artistica come elemento 
urbano  inserito  in  un  contesto  specifico,  cosí  come  stabilire  una  relazione  tra  le  date  di 
inaugurazione di  edifici,  statue, associazioni, e  l’esecuzione  contemporanea del pavimento  in 
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calçada artistica, come ad esempio:  
‐ Riformulazione del Passeio publico ed esecuzione del pavimento d’entrata  
‐  Inaugurazione del Teatro Dona Maria,  1849,  ed  esecuzione della  pavimentazione della 
Praça D. Pedro. 
‐ Esecuzione del pavimento  in calçada artistica  in Largo de S. Paulo e costruzione dei Bagni 
Pubblici, nel 1850. 
‐  Inaugurazione della nuova  sede dell’Associazione degli archeologi e architetti nel 1865, 
nel Convento do Carmo e pavimentazione del Largo omonimo. 
‐ L’inaugurazione della Stazione di S.Apolonia, nel 1865, e la preoccupazione dell’ Empresa 
de  Caminhos  de  Ferro  per  sapere  dal  Comune  “qual  a  classe  de  empedrado  que  esta  Câmara 
municipal tenciona empregar neste Largo afim que a Empresa possa concluir os acessórios das obras 
que formam parte da fachada principal da mesma Estação em harmonia com o gosto da costrução que 
foi adoptada naquele ponto” 
 
Contemporaneamente é necessario effettuare una ricerca píu approfondita sulle prime opere in 
calçada artistica per ricostruirne una storia piú verisimile, fuori da alcuni schemi prestabiliti, ed 
effettuare  una  comparazione  tra  l’interpretazione  della  calçada  in  Julio  de  Castilho  ed  in 
Eduardo Bairradas. 
 
Date e  fatti  (elementi  tratti dalle Synopses), avvenuti  tra  il 1840 e  il 1849, e  che  riguardano  la 
relazione intercorsa tra il cosiddetto “Circulo do Passeio”, il “Rossio”, la Praça do Batalhão e il Largo 
de S. Paulo: 
 
- 1840: Il comune approva la “factura da calçada” per il Largo do Passeio Pubblico 
- 1845: Mandou  oficiar  ao  Inspector  das  calçadas  que  quanto  antes mandasse  concertar  a Praça  de 
D.Pedro de  forma que  ficasse o mais plano possivel com saibro ou areia o com aquella materia que 
mais appropriada lhe parecesse, a fim de cessar o incomodo que oferecia aos viandantes o mau estado 
do terreno daquela Praça 
- 1846:  Il  Marechal  Eusebio  Candido  Furtado  fa  eseguire  la  pavimentazione  da  Praça  do 
Batalhão a disegni zig‐zag. (data non confermata) 
- 1847: Autorizou  o  Vereador  do  Pelouro  das  calçadas  para mandar  acabar  o  Largo  em  frente  do 
Passeio publico e que o mesmo largo fosse circundado de arvores. 
- 1847: Autorizou o Vereador do Pelouro das Calçadas para mandar calçar a Praça de D.Pedro pelo 
modo que melhor lhe parecesse. 
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Praça do Batalhão e Praça D. Pedro V. Fonte: Arquivo Fotográfico de Lisboa 
 
- 1848 Decidiu  que  quando  se  acabasse  a  obra  da  entrada  do  Passeio  pubblico  aquelle  partido  das 
calçadas passasse a calçar o centro da Praça de D. Pedro pela mesma forma  
- (no Mapa da Administração das Calçadas resulta que em 1848 foram executados 486 mq de 
xadrez para o Circulo do Passeio) 
- 1848  Resolveu  que  se  oficiasse  ao Marechal  Eusebio  Candido  Furtado  dizendo‐lhe  que  havendo 
aprovado o seu projecto para calçar o centro da Praça de D. Pedro e sendo esta obra de urgência lhe 
rogava de mandar fazer as formas, requisitando da municipalidade os meios que forem necessários 
- 1849: Mandou que se oficiasse ao Governador do Castelo de S. Jorge dizendo‐lhe que visto não poder 
fornecer número de grilhetas necessários resolvesse despensar todos os grilhetas para concluir aquela 
obra com os seus calceteiros (que em 1849 eram 336) 
- 1849 Mandou oficiar que 8 ou 10 martelos dos mais hábeis fossem enviados para a Praça de D. Pedro 
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Oficina de moldes e Calçada artistica na Travessa do Adro 1898. 
Fonte: Arquivo Fotográfico de Lisboa 
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